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Izvleček 
 
V diplomski nalogi je analiziran odsek regionalne ceste R1-215/1162, ob katerem se 
predvideva izgradnja nove gospodarsko-poslovne cone. V uvodnem delu je opisano obstoječe 
stanje, predvsem z vidika problematike. Sledi poglavje o priključitvi nove cone, kjer je opisan 
način navezave cone preko krožnega križišča na obstoječo regionalno cesto. V nalogi je 
obravnavana tudi analiza odseka z vidika prometne varnosti, nivoja uslug, stopnje nasičenosti 
in hitrosti. V sklopu preučitve navezave cone preko krožnega križišča je izdelana generacija 
prometa, kjer napovemo nivo bodočih potovanj za posamezne cone, ki jih bo generirala nova 
cona in s tem bistveno vplivala na prometne obremenitve. Na podlagi analiz so na koncu 
predstavljeni še predlogi in rešitve, ki bi vplivali predvsem na prometno varnost odseka. 
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Abstract 
 
In this thesis the provincial road section R1-215/1162 was analyzed, where construction of a 
new economic and commercial zone is planned. In the introduction the current state is 
presented, mostly the problem side of the topic. Following is the chapter on the connection of 
the new zone with a roundabout to the existing provincial road. Analysis of the section for traffic 
safety, service level, saturation level and speed is also included in the thesis. A traffic 
generation is created as a part of roundabout connection study, where the level of future 
journeys for individual zones, generated by the new zone and thereby significantly influencing 
traffic load, is predicted. Based on analysis we presented at the end the suggestions and 
solutions, which would influence mostly the traffic safety on the section.   
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1 UVOD 
 
Ena izmed osnovnih nalog prometnega inženirstva je zagotavljanje varnosti in udobja 
voznikov. V bližnji preteklosti je Slovenija z izgradnjo avtocest doživela velik napredek v smislu 
gospodarstva in turizma. Na žalost pa so bile nekoliko bolj zanemarjene regionalne ceste, 
katerim v zadnjem času ni bilo posvečene velike pozornosti. Številni odseki na slovenskih 
cestah so potrebni obširne rekonstrukcije.  
 
S ciljem obnovitve in razširitve znanja iz prometnega inženirstva sem se odločil analizirati 
enega izmed odsekov regionalnih cest in predvideti ukrepe za izboljšanje stanja iz prometnega 
vidika. Obravnavan odsek se nahaja v bližini mojega domačega okoliša, zato mi je dobro 
poznan. Pri analizi odseka so mi bili v pomoč tudi lokalni prebivalci, ki so mi problematiko 
predstavili na osnovi lastnih izkušenj. 
 
Poleg analize odseka sem obravnaval še navezavo nove poslovne cone na obstoječo 
regionalno cesto. Občina Trebnje se je odločila za vzpostavitev nove poslovne cone, ki je 
predvidena na območju med regionalno železniško progo št. 81 Sevnica – Trebnje (v 
nadaljnjem besedilu: železniška proga) in regionalno cesto R1-215/1162 (v nadaljnjem 
besedilu: regionalna cesta), nasproti obrtne cone. Za obravnavano območje se izdeluje OPPN 
Poslovna cona Trebnje (v nadaljnjem besedilu: OPPN PC Trebnje). S predvidenim prostorskim 
dokumentom je načrtovano priključevanje cone na regionalno cesto preko dveh priključkov in 
sicer preko novega krožnega križišča v km 1 + 000 in obstoječega priključka javne poti, odsek 
927162 R215 – Primštal v km 1 + 150 (v nadaljnjem besedilu: javna pot) [12]. 
 
V okviru naloge sem analiziral obstoječe stanje, nevarna mesta, priključke, vozišče, izdelal 
prometno varnostno analizo, analizo prometnega odseka regionalne ceste od km 0 + 000 do 
km 2 + 000, preveril prepustnost nesemaforiziranega križišča in predlagal ukrepe. Obravnavan 
odsek v diplomski nalogi je daljši kot je tangiran odsek v OPPN Trebnje, zato da sem dobil bolj 
verodostojne podatke. Sicer je odsek regionalne ceste dolg 14 kilometrov. Naloga zajema tudi 
izračun generacije prometa iz nove cone in predlog rešitev [12]. 
 
Območje Mirnske doline ima z gospodarskega vidika pomembno vlogo na ravni celotne 
države. Gospodarstvo, ki je dobro razvito in ustvarja zelo velik delež prodaje na tujem trgu, 
neto dodane vrednosti in čistega dobička ter vseh prihodkov in zaposlenih, generira zelo veliko 
prometa, še zlasti tovornega. Še več tovornega prometa, pa povzroča tranzit težkih tovornih 
vozil, kar predstavlja problem, s katerim sem se soočil ob izdelovanju naloge. 
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Po ugotovitvah študije z naslovom: ˝Ocena odliva težkih tovornih vozil z avtocest in hitrih cest 
na vzporedne regionalne ceste˝, se je z vstopom Slovenije v EU olajšal prehod mej med 
članicami, kar je posledično pomenilo tudi spremembo v prometnih tokovih tranzitnih težkih 
tovornih vozil. Z namenom, da se uporabniki izognejo plačilu cestnine, poteka velik delež 
tranzitnega prometa po regionalnih cestah. Ob izvajanju meritev hitrosti na terenu in štetju 
prometa, sem zasledil zelo veliko število vozil z registracijo vzhodnih držav, kot so Ukrajina, 
Poljska itd. [11]. 
 
V omenjeni nalogi je bilo ugotovljeno, da je na skoraj vseh opazovanih krakih cestne mreže 
odliv težkih tovornih vozil znaten. Na cestah in križiščih se posledično pojavlja nizek nivo uslug, 
kar predstavlja večjo verjetnost pojavljanja zastojev v konicah. Nivo uslug sem preučeval tudi 
sam na celotnem obravnavanem odseku [11]. 
 
 
Slika 1: Območje obdelave na DOF (PISO, 2017) 
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2 OPIS OBSTOJEČEGA STANJA 
 
2.1 Opis ceste 
 
Os ceste sledi terenu brez večjih posegov v prostor. Vozišče je sestavljeno iz dveh voznih 
pasov, ki sta v naselju do km 0 + 600 široka vsak po 3,0 m, izven naselja do km 2 + 000 pa 
3,0 m, z robnim pasom 0,25 m. Na obravnavanem odseku od km 0 + 000 do km 2 + 000 ni 
kolesarskih površin in kontinuirnega poteka pločnika. 
 
Opremljenost ceste: 
 km 0 + 000 - km 0 + 100 cesta obojestransko opremljena s pločniki, 
 km 0 + 100 - km 0 + 450 pločnik ob vozišču na levi strani, 
 km 0 + 450 - km 1 + 150 na obeh straneh vozišča 25 centimetrska bankina, 
 km 1 + 150 - km 1 + 850 vozišče obrobljeno z robnikom in bermo 0,25 m, 
 km 1 + 850 - km 2 + 000 vozišče obrobljeno z robnikom in bermo 0,25 m ter 
obojestransko varnostno ograjo. 
 
2.2 Hitrosti določene s prometno signalizacijo in meritve 
 
Hitrost je v skladu s prometno signalizacijo do km 0 + 600, kjer cesta poteka v naselju, omejena 
na 50 km/h, v nadaljevanju, kjer se cesta nahaja izven naselja, pa je hitrost do prvega križišča 
na stacionaži v km 0 + 750 omejena na 60 km/h, nato pa velja splošna omejitev hitrosti za 
ceste izven naselja, in sicer 90 km/h.  
 
Od stacionaže v km 0 + 600 do km 0 + 750, kjer cesta poteka izven naselja in je vozišče širine 
6,0 m, cesta ne omogoča razvijanja hitrosti večjih od 60 km/h. V skladu s Pravilnikom o 
projektiranju cest je po 39. členu za širine vozišč manjših od 7 metrov na regionalni cesti hitrost 
omejena na 60 km/h, kakor to tudi predpisuje prometni znak za omejitev hitrosti [2].  
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Slika 2: Situativni prikaz obravnavanega odseka (Geopedija, 2017) 
 
2.3 Nivojski prehodi za pešce in obstoječa ureditev peščevih površin 
 
Na obravnavanem odseku je bilo v času terenskega ogleda opaziti nekaj kolesarjev in pešcev, 
za katere je zelo pomanjkljivo urejeno. Na samem začetku odseka na stacionaži v km 0 + 000 
je izveden varen nivojski prehod za pešce, z vmesnim otokom med izvoznim in uvoznim pasom 
v križišču. Od stacionaže v km 0 + 000 do km 0 + 100 je cesta obojestransko opremljena s 
pločniki, do stacionaže v km 0 + 450 pa je opremljena le s pločnikom na levi strani. V križišču 
pri Hoferju na stacionaži v km 0 + 100 (slika 3) se pločnik konča, zaradi česar morajo pešci 
nezavarovano prečkati vozišče ali zaviti na parkirišče trgovskega centra. Na obeh straneh 
ceste se nahaja trgovska dejavnost z velikim številom obiskovalcev, zato so prehajanja pešcev 
čez vozišče na samem križišču zelo pogosta, kajti najbližji prehod za pešce je oddaljen 120 m.  
2 km 
0 km 
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Slika 3: Križišče v km 0 + 100 brez urejenega prehoda za pešce 
 
Enak problem imajo tudi uporabniki parkirišč, v km 0 + 150 (slika 4) in km 0 + 230 (slika 10), 
za katere ni urejenega niti prehoda za pešce, niti pločnika, po katerem bi prišli do prvega 
prehoda za pešce.  
 
 
Slika 4: Parkirišče v km 0 + 150 brez urejenega prehoda za pešce 
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Na priključkih, ki se nahajajo na levi strani ceste na stacionažah v km 0 + 100 (slika 7), km 0 
+ 150 (slika 9), km 0 + 230 in km 0 + 450 je urejen varen prehod za pešce. Pomanjkljivost v 
izvedbi peščevih površin je opaziti v križišču v km 0 + 500 (slika 5), kjer pešci niso vodeni v 
cono, temveč spuščeni na vozišče ob robu regionalne ceste.  
 
 
Slika 5: Križišče v km 0 + 500 brez urejenega prehoda za pešce 
 
Od stacionaže v km 0 + 500 pločnikov ni, razen na avtobusnih postajališčih v križišču za 
Primštal na stacionaži v km 1 + 150 (slika 6), do katerih potniki pridejo po regionalni cesti, ki 
ni opremljena s pločniki, ali manj prometni lokalni cesti iz Primštala. Pločniki so preozki, širine 
samo 1,2 m. Po Pravilniku o projektiranju cest, bi morali biti na cestah izven naselja pločniki 
široki 1,5 m (varnostna širina) ter dodatnih 1,2 m za invalidne osebe. To križišče je opremljeno 
s prehodom za pešce, vendar hitrost ni omejena na 60 km/h, kot zahteva Pravilnik o avtobusnih 
postajališčih. Zaradi zelo visokih hitrosti, ki so precej večje od 90 km/h, so pešci ogroženi. V 
neskladju s predpisom je tudi višina robnika, ki znaša samo 12 cm namesto 15 cm [2], [4]. 
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Slika 6: Križišče v km 1 + 150 
 
V splošnem največji problem predstavlja, da je cestna povezava, ob kateri sta veliki obstoječa 
in predvidena poslovna cona, brez pločnikov na večjem delu celotnega odseka.  
 
2.4 Ureditev priključkov in križišč 
 
V križišču na stacionaži v km 0 + 100 (slika 7), se na desni strani priključuje trgovski objekt 
Hofer, na levi pa trgovsko-poslovni center Grading. Priključek za Grading je neustrezen, saj se 
pri izvozu iz regionalne ceste skoraj dobesedno zaletiš v objekt. Glede na velikost dejavnosti 
na območju ni niti dovolj manipulativnih površin, niti dovolj parkirišč. 
 
Slika 7: Križišče v km 0 + 100, leva stran 
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V istem križišču je na nasprotni strani ceste (slika 8) kritično neustrezno izvedeno 
priključevanje voznikov iz nakupovalnega objekta Hofer. Priključek je urejen tako, da se lahko 
razvrsti le eno vozilo. Zaradi pomaknjene stop črte od roba vozišča za več kot 2 m vozniki 
nimajo orientacije, do kam se lahko zapeljejo pri priključevanju na regionalno cesto.  
 
 
Slika 8: Križišče v km 0 + 100, desna stran 
 
Prav tako je križišče nepravilno formirano, kajti ni pravilno pravokotno, zaradi česar voznikom 
iz trgovsko-poslovnega objekta ni omogočena vožnja naravnost v Hofer, temveč morajo 
križišče prečkati rahlo diagonalno. Problematična je tudi bližina krožnega krožišča, kajti v času 
koničnih ur je zaradi kolone vozil vključevanje oteženo. Posledično morajo vozniki zaradi 
predolgih čakalnih časov v času koničnih ur prednost izsiliti. Ob projektiranju krožnega križišča, 
obravnavana priključka nista bila predvidena, sedaj pa zaradi neustreznih razdalj med križišči 
prihaja do zastojev.  
 
Naslednje križišče, ki se nahaja na stacionaži v km 0 + 150 (slika 9), se nahaja le 50 m naprej 
od prejšnjega (Hofer), ki je bilo zgrajeno kasneje. Priključek ima zaradi bližine predhodnega 
križišča režim desno – desno.  
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Slika 9: Priključek v km 0 + 150, leva stran 
 
Neurejeni so priključki (uvozi/izvozi) dveh parkirišč (slika 4, 10), ki se nahajata na desni strani 
v km 0 + 150 in v km 0 + 230. Ti priključki, tako kot že številni prejšnji ne izpolnjuje pogoja po 
Pravilniku o cestnih priključkih na javne ceste, da se priključki v naselju nahajajo na razdalji, ki 
je večja ali enaka 2-kratni preglednostni razdalji (2 x 45 m). Le 15 metrov za izvozom iz 
parkirišča se nahaja uvoz v naslednje parkirišče. Vključevanje na parkirišče ni urejeno s 
signalizacijo. Na parkirišču ni označenega režima ureditve, čeprav je urejeno tako, da poteka 
enosmerno, kajti prvi priključek je namenjen uvozu, drugi pa izvozu. Parkirišča so tudi 
premajhna, kajti širina, ki znaša le 7,5 m, ne omogoča manevriranja po parkirišču. Izvozi s 
parkirišč ne omogočajo pravokotne postavitve na os ceste glavne prometne smeri [3].  
 
 
Slika 10: Parkirišče v km 0 + 230, desna stran 
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Slika 11: Parkirišče v km 0 + 230, desna stran, onemogočena postavitev pravokotno na os glavne 
prometne smeri 
 
Nasproti uvoza na parkirišče v km 0 + 230 se nahaja priključek za poslovni objekt Bartog, ki je 
samo 80 m oddaljen od prejšnjega priključka. 
 
Naslednji neurejen priključek je v km 0 + 600 (slika 12), kjer se nekategorizirana makadamska 
pot priključuje na glavno cesto. Priključek se na glavno prometno smer priključuje pod zelo 
ostrim kotom. Priključek je preširok in protiprašno urejen na prekratki razdalji. Posledično je na 
tem mestu zelo pogosto pesek na cesti. 
 
 
Slika 12: Priključek v km 0 + 600, desna stran 
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V sklopu prometno-varnostne analize sem analiziral še 3 priključke v km 0 + 500, km 0 + 900 
in km 1 + 150, ki so izvedeni s pasovi za levo zavijanje in so na ustreznih medsebojnih 
razdaljah. Priključki so tehnično pravilno izvedeni. Priključek v km 0 + 500 (slika 5) napaja 
veliko območje obrtne cone, zato je vključevanje v konični uri oteženo. Prav tako je 
zagotovljena le minimalna pregledna razdalja v smeri Trebnjega. V priključku v km 0 + 900 
(slika 16) je otežena preglednost v smeri Mokronoga. Križišče lokalne ceste za Primštal v km 
1 + 150 (slika 6) je na novo urejeno v sklopu z nadvozom z železniško progo in je ustrezno. 
 
2.5 Osvetljenost odseka 
 
V Pravilniku o projektiranju cest je zapisano, da je potrebno namestiti cestno razsvetljavo na 
cestah v naseljih, na križiščih glavnih in regionalnih cest z glavnimi in regionalnimi cestami 
zunaj naselij, na avtobusnih postajališčih, na pločnikih v območju označenih prehodov ali 
podhodov, na površinah kontrolnih postaj, bencinskih servisov, počivališč in oskrbnih 
postajališč ter parkirišč. Na prvem odseku od km 0 + 000 do km 0 + 230 je cestna razsvetljava 
ustrezna, v nadaljevanju pa je ni, razen na območju križišča za Primštal, kjer je na novo urejena 
[2].  
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3 OPIS PREDVIDENIH UREDITEV 
 
3.1 Priključitev predvidene cone OPPN PC Trebnje 
 
Območje urejanja predvidne cone OPPN PC Trebnje se navezuje na obstoječe prometno 
omrežje preko občinskega in državnega prometnega omrežja. Na regionalni cesti je 
predvideno oblikovanje štirikrakega krožnega križišča, pločnika ter večnamenske poti oziroma 
površin za pešce in kolesarje. Na javni poti je predvidena ureditev novih dostopov v območje 
urejanja na severni strani ter zagotovitev pločnika [12]. 
 
 
Slika 13: Razdelitev OPPN na faze 
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3.2 Ureditev regionalne ceste 
 
Predvidena je rekonstrukcija regionalne ceste vzdolž celotnega območja OPPN PC Trebnje 
na odseku med obstoječim križiščem z javno potjo na severu (km 0 + 150) ter nekategorizirano 
dovozno potjo do stanovanjskih objektov na jugu. Obstoječi zavijalni pasovi na regionalni cesti 
v območju OPPN PC Trebnje se v severnem in južnem delu ohranjajo [12]. 
Ob rekonstrukciji regionalne ceste se izvedejo naslednji posegi: 
 zgradi se novo, štirikrako krožno križišče z enopasovnimi priključki, pločnikom na 
zahodni strani ter večnamensko potjo na vzhodni strani, 
 razširi se obstoječ priključek lokalne ceste. 
 
3.3 Ureditev krožnega križišča 
 
Predvideno krožno križišče ima premer 𝐷𝑧𝑢𝑛 ≥ 38 m. Lokacija krožnega križišča je ugodna s 
tehničnega vidika v vertikalnem in horizontalnem smislu, saj je predvidena na odseku 
regionalne ceste, kjer ta že prehaja iz večjega vzdolžnega naklona na ravninski del, na mestu 
horizontalne krivine, kjer se odpre prostor in vozila dosegajo visoke hitrosti. Locirano je na 
začetku pozidave mesta Trebnje. Predstavlja umirjevalni ukrep v smislu prometne varnosti in 
dominanto - znamenje vstopa v mesto. Krožno križišče je umeščeno na sredi cone in omogoča 
dobro dostopnost. Med uvozi in izvozi so ustrezno oblikovani ločilni otoki, ki so dvignjeni nad 
nivo vozišča, obrobljeni z dvignjenimi robniki in so tlakovani. Notranji otok krožnega križišča 
mora biti na sredini dvignjen, da je onemogočen pogled iz vozil na drugo stran. Otok ponuja 
tudi priložnost postavitve pomožnega objekta v javni rabi (npr. skulptura), kot oblikovnega 
poudarka v prostoru [12]. 
 
Slika 14: Predvidena lokacija krožnega križišča 
lokacija krožnega križišča 
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4 MERITVE HITROSTI 
 
Ob terenskem ogledu sem izvedel še meritve hitrosti in sicer na dveh kritičnih točkah. Kot prvo 
kritično točko sem izbral odsek od km 0 + 900 do km 1 + 000, kjer se je zgodilo največ 
prometnih nesreč, ki pa so v glavnem posledica prevelike hitrosti. Druga kritična točka je 
obravnavano križišče za Primštal, kjer so pešci pri prečkanju prehoda, prav tako ogroženi 
zaradi prevelike hitrosti. Pomanjkljiva je tudi prometna signalizacija, ki je obvezna s 
Pravilnikom o avtobusnih postajališčih, saj predpisuje znak za omejitev hitrosti na AP izven 
naselja, ki ga ni. Meritve hitrosti sem izvedel na dva načina. Pri prvem načinu merjenja sem 
vozil z enako hitrostjo kot vozilo pred mano, torej po metodi gibajočega opazovalca, pri 
drugem, pa sem meril čas, da vozilo prepotuje odsek znane dolžine. Za vsako metodo sem 
naredil po 10 vzorcev za vsako smer vožnje [4].  
 
4.1 Odsek km 0 + 900 do km 1 + 000 
 
V smeri Trebnje – Mokronog sem po metodi gibajočega opazovalca dobil naslednjo povprečno 
potovalno hitrost: 
 
?̅? =
75+70+80+76+84+62+92+68+65+60
10
= 73,2 𝑘𝑚/ℎ  
 
V smeri Mokronog – Trebnje sem po metodi gibajočega opazovalca dobil naslednjo povprečno 
potovalno hitrost: 
?̅? =
70+60+78+80+78+95+80+66+85+77
10
= 76,9 𝑘𝑚/ℎ  
 
V smeri Trebnje – Mokronog sem z merjenjem časa za prevoz odseka dobil naslednjo 
povprečno potovalno hitrost: 
 
?̅? =
71+77+86+61+61+76+60+106+70+68
10
= 73,6 𝑘𝑚/ℎ  
 
V smeri Mokronog – Trebnje sem z merjenjem časa za prevoz odseka dobil naslednjo 
povprečno potovalno hitrost: 
?̅? =
71+85+77+69+103+82+80+81+67+65
10
= 78,0 𝑘𝑚/ℎ  
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Za boljši preglednica 1 navaja dobljene vrednosti. 
 
Preglednica 1: Prikaz izmerjenih hitrosti na odseku od km 0 + 900 do km 1 + 000 
SMER 
Metoda gibajočega 
opazovalca 
Meritev časa na odseku 
Trebnje - Mokronog 73,2 𝑘𝑚/ℎ 73,6 𝑘𝑚/ℎ 
Mokronog - Trebnje 76,9 𝑘𝑚/ℎ 78,0 𝑘𝑚/ℎ 
 
Iz povprečne hitrosti ni razvidno, da v splošnem vozniki vozijo s hitrostjo večjo od dovoljene. 
Opaziti pa je, da so problematični posamezniki, ki dosegajo hitrosti veliko večje od predpisanih. 
 
4.2 Križišče za Primštal v km 1 + 1500 
 
V smeri Trebnje – Mokronog sem po metodi gibajočega opazovalca dobil naslednjo povprečno 
potovalno hitrost: 
 
?̅? =
85+80+92+85+86+75+90+63+88+90
10
= 83,4 𝑘𝑚/ℎ  
 
V smeri Mokronog – Trebnje sem po metodi gibajočega opazovalca dobil naslednjo povprečno 
potovalno hitrost: 
 
?̅? =
80+72+100+80+90+104+75+84+95+78
10
= 85,8 𝑘𝑚/ℎ  
 
V smeri Trebnje – Mokronog sem z merjenjem časa za prevoz odseka dobil naslednjo 
povprečno potovalno hitrost: 
?̅? =
92+83+75+78+104+95+82+71+66+98
10
= 84,4 𝑘𝑚/ℎ  
 
V smeri Mokronog – Trebnje sem z merjenjem časa za prevoz odseka dobil naslednjo 
povprečno potovalno hitrost: 
 
?̅? =
78+95+86+88+75+107+92+92+97+77
10
= 88,7 𝑘𝑚/ℎ  
 
Za boljši pregled preglednica 2 navaja dobljene vrednosti. 
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Preglednica 2: Prikaz izmerjenih hitrosti na odseku od km 0 + 900 do km 1 + 000 
SMER 
Metoda gibajočega 
opazovalca 
Meritev časa na odseku 
Trebnje - Mokronog 83,4 𝑘𝑚/ℎ 84,4 𝑘𝑚/ℎ 
Mokronog - Trebnje 85,8 𝑘𝑚/ℎ 88,7 𝑘𝑚/ℎ 
 
Iz povprečne hitrosti je razvidno, da v povprečju vozniki vozijo z manjšo hitrostjo od 
predpisane, vendar je zaradi prehoda za pešce ta veliko previsoka.  
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5 ANALIZA PROMETNE VARNOSTI NA ODSEKU 
 
Na obravnavanem odseku se je od leta 2004 zgodilo 88 prometnih nesreč, od katerih se je 
ena končala s smrtnim izidom. Glavni vzrok prometnih nesreč je neprilagojena hitrost, zaradi 
česar je upravičeno iskati dolgoročno in sistemsko rešitev, kot je krožno križišče. Poleg 
neprilagojene hitrosti sta glavna vzroka še nepravilna smer vožnje in neupoštevanje pravil o 
prednosti, kar je lahko tudi posledica slabe prometne signalizacije. Največ prometnih nesreč 
se je zgodilo na odseku od km 0 + 900 do km 1 + 000, kjer ravno preneha veljati omejitev 
hitrosti 60 km/h in začne veljati splošna omejitev hitrosti izven naselja 90 km/h, čeprav je širina 
ceste skladno s Pravilnikom o projektiranju cest, ne omogoča. Glede na meritve hitrosti, ki sem 
jih izvedel na terenu, v povprečju niso bile tako visoke (𝑣 =75 km/h), med vzorci pa so tudi 
posamezniki, ki so presegli hitrost 100 km/h, kar pa glede na omejitev hitrosti 90 km/h, niti ne 
preseneča. Morda je potrebno večjo pozornost posvetiti drugemu vzroku, ki vpliva na večje 
število prometnih nesreč in sicer slaba preglednost v križišču. Le ta bi morala po Pravilniku o 
projektiranju cest znašati za vzdolžni nagib nivelete - 4 % in projektno hitrost 90 km/h 145 m, 
čemur pa na priključku ni zadoščeno. K slabi preglednosti pripomorejo tudi reklamni panoji, ki 
otežujejo pogled na prihajajoče voznike [2]. 
 
 
Slika 15: Priključek v km 0 + 900 
 
Druga najbolj nevarna odseka po številu nesreč sta na stacionaži od km 0 + 000 do km 0 + 
100 ter na stacionaži km 0 + 500 do km 0 + 600. Na prvem odseku je glavni vzrok nesreč 
neustrezen priključek ter bližina križišč. Na drugem odseku pa je problematično križišče pri 
OMV na stacionaži km 0 + 500 (slika 17), kjer je na desni strani zagotovljena le minimalna 
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preglednost, izračunana na projektno hitrost 50 km/h. Glede na to, da vozniki v večini ne 
upoštevajo omejitve hitrosti, je vključevanje na regionalno cesto precej oteženo. 
 
 
Slika 16: Priključek v km 0 + 500 
 
Ne glede na število nesreč bi rad izpostavil križišče za Primštal v km 1 + 150 (slika 6). Križišče 
je opremljeno s prehodom za pešce, vendar je zaradi pomanjkljive prometne signalizacije in 
hitrosti, ki jih vozniki dosegajo, zelo nevarno za prečkanje prehoda.  
 
Zaradi boljšega vpogleda v prometno-varnostno situacijo na odseku je prikazana tudi tabela s 
številom prometnih nesreč glede na posledice po letih in stacionažah. 
Preglednica 3: Število prometnih nesreč glede na posledice po letih 
Leto Nesreče skupaj 
Nesreče s 
smrtjo 
Nesreče s hudo 
telesno 
poškodbo 
Nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 
2004 12 0 1 4 
2005 7 0 0 2 
2006 18 0 0 11 
2007 4 0 0 2 
2008 11 0 0 2 
2009 5 0 1 1 
2010 8 0 1 2 
2011 5 0 0 3 
2012 7 1 0 1 
2013 5 0 1 0 
2014 3 0 0 0 
2015 3 0 1 1 
SKUPAJ 88 1 5 29 
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Iz tabele števila nezgod po letih je razvidno, da se število nezgod skozi čas manjša. 
 
Preglednica 4: Število prometnih nesreč glede na posledice po stacionažah 
Stacionaža 
[m] 
Nesreče skupaj 
Nesreče s 
smrtjo 
Nesreče s hudo 
telesno 
poškodbo 
Nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 
0-100 11 0 1 4 
100-200 3 0 0 1 
200-300 1 0 0 0 
300-400 7 0 1 1 
400-500 5 0 0 2 
500-600 11 0 0 2 
600-700 5 1 0 3 
700-800 3 0 1 1 
800-900 0 0 0 0 
900-1000 16 0 1 7 
1000-1100 2 0 1 0 
1100-1200 2 0 0 0 
1200-1300 1 0 0 0 
1300-1400 1 0 0 0 
1400-1500 1 0 0 1 
1500-1600 6 0 0 3 
1600-1700 0 0 0 0 
1700-1800 2 0 0 0 
1800-1900 1 0 0 1 
1900-2000 9 0 0 3 
2000-2000 1 0 0 0 
 
 
 
Grafikon 1: Število prometnih nesreč glede na posledice po stacionažah 
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Preglednica 5: Število prometnih nesreč glede na tip 
Tip Število Delež 
Bočno trčenje 21 24 % 
Čelno trčenje 14 16 % 
Trčenje v stoječe vozilo 13 15 % 
Oplaženje 9 10 % 
Ostalo 8 9 % 
Prevrnitev vozila 8 9 % 
Naletno trčenje 6 7 % 
Trčenje v objekt 5 6 % 
Povoženje živali 3 3 % 
Povoženje pešca 1 1 % 
 
Glede na rezultate nesreč glede na tip nezgod je na drugem mestu čelno trčenje. Predvidevam, 
da je v večini primerov temu vzrok neprimerno prehitevanje. Na obravnavanem odseku je 
relativno majhen odstotek trase, kjer je prehitevanje mogoče, vendar tudi tam, kjer prometna 
signalizacija to dopušča, je po mojem mnenju prehitevanje nevarno. Območje kjer je s talno 
signalizacijo voznikom dovoljeno prehitevati, je dolgo 100 metrov, v Pravilniku o projektiranju 
cest, pa za omejitev hitrosti 50 km/h minimalna prehitevalna razdalja znaša 330 metrov [2]. 
 
Zaradi boljše prostorske predstave sem v programu ArcGIS izdelal prostorsko razporeditev 
nesreč glede na klasifikacijo od leta 2012. 
 
Slika 17: Prostorska razporeditev nesreč glede na klasifikacijo 
2 km 
 
0 km 
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6 ANALIZA PROMETNEGA ODSEKA REGIONALNE CESTE R1-210 
 
6.1 Podatki o prometnih obremenitvah 
 
Podatke o prometnih obremenitvah sem pridobil na podlagi števnega mesta 207 – Bistrica. 
Sicer bi bilo to števno mesto 903 – Dol pri Trebnjem bolj primerno, vendar ta števec deluje 
samo 2 leti. Dne 20. 4. 2017 sem opravil tudi ročno štetje prometa urnih konic in pridobil 
dejanske obremenitve. Analizo pridobljenih števnih podatkov sem izvedel za obdobje med 
letom 2008 in 2015.  
 
S pomočjo podatkov iz števnega mesta sem izračunal delež tovornih vozil in sicer tako, da 
sem seštel avtobuse, srednje težke tovornjake 3,5 – 7 ton, težke tovornjake nad 7 ton, 
tovornjake s priklopniki in vlačilce ter jih delil s PLDP.  
 
𝑃𝑡 =
𝐵𝑈𝑆+𝑆𝑇+𝑇𝑇+𝑇𝑃+𝑉𝐿
𝑃𝐿𝐷𝑃
             (1) 
 
Preglednica 6: PLDP po letih (DRSI, 2017) 
Leto PLDP Motorji OA BUS 
Lah. 
tov < 
3,5t 
Sr. tov  
3,5-7t 
Tež. 
tov.> 
7t 
Tov. s 
prik. 
Vlačilci 
Delež 
težkih 
vozil 
2008 4.801 42 4.034 28 356 98 138 42 63 7,69 % 
2009 4.729 49 3.972 26 357 78 142 41 64 7,42 % 
2010 4.661 33 4.055 35 250 140 40 42 66 6,93 % 
2011 4.589 34 3.979 19 315 50 85 39 68 5,69 % 
2012 4.439 30 3.874 18 300 45 79 34 59 5,29 % 
2013 4.451 28 3.884 19 298 47 78 35 62 5,41 % 
2014 4.574 30 3.946 18 326 51 92 44 67 5,95 % 
2015 4.671 35 4.033 18 333 47 91 43 71 5,78 % 
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Grafikon 2: Letni naraščaj/padec tovornega prometa 
 
Nato sem izračunal še naraščaj povprečnega letnega dnevnega prometa v osmih letih in 
ugotovil, da je padel za 2,7 %.  
 
𝑖2008−2015 =
𝑃𝐿𝐷𝑃 (2015)
𝑃𝐿𝐷𝑃 (2008)
=
4671
4801
= 0,973 → −2,7 %         (2) 
 
Za izračun povprečnega padca PLDP v enem letu sem uporabil naslednjo formulo: 
 
𝑝 = √𝑦
𝑛 − 1 = √0,973
8 − 1 = −0,0034 → −0,34 %         (3) 
 
Iz izračuna je razvidno, da PLDP v enem letu v povprečju pade za 0,34 %. 
 
 
Grafikon 3: PLDP po letih 
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Iz grafikona je opaziti, da se PLDP spreminja iz leta v leto, zato ne moremo posplošiti, da 
PLDP pada z 0,34 %. Od leta 2012 se dogaja ravno obratno, saj PLDP kontinuirno narašča. 
Padec PLDP do leta 2012 lahko pripisujemo gospodarski krizi, zatem pa se je začel višati. Z 
vzpostavitvijo nove poslovno-gospodarske cone, pa je pričakovati še večji naraščaj PLDP na 
obravnavanem območju. 
Od leta 2012 PLDP letno v povprečju naraste za 1,3 %.  
 
𝑖2012−2015 =
𝑃𝐿𝐷𝑃 (2015)
𝑃𝐿𝐷𝑃 (2012)
=
4671
4439
= 1,052 → 5,2 %  
 
𝑝 = √𝑦
𝑛 − 1 = √1,052
4
− 1 = 0,013 → 1,3 %  
 
6.2 Določitev nivoja uslug po metodi HCM 
 
Nivo uslug predstavlja oceno razmer na cesti v odvisnosti od hitrosti, porabe časa za vožnjo, 
svobode manevriranja z vozilom, prometnih zastojev, udobnosti vožnje, varnosti vožnje in 
čakalnih časov v križišču [1].  
 
Za določitev nivoja uslug je pomembna povprečna potovalna hitrost oziroma srednja 
prostorska hitrost, ki je prva mera za določitev uspešnosti nivoja uslug dvopasovne ceste. 
Druga mera uspešnosti je odstotek zamud oziroma delež vožnje v koloni. Za določitev nivoja 
uslug uporabimo HCM metodo (Highway Capacity Manual) [1].  
 
Določil sem nivo usluge na relaciji Trebnje - Mokronog na regionalni cesti R1 215/1162 (km 0 
+ 000 - km 2 + 000) odseku dolgem 2 km.  
 
Na nivo uslug ima velik vpliv število priključkov. Manj kot jih je, manjši bo vpliv na povprečno 
potovalno hitrost. Teh sem na celotnem odseku naštel 18, kar pa niti ni tako veliko; 
problematična je njihova razporeditev.  
 
Obravnavan odsek se od km 0 + 000 do km 0 + 600 nahaja v naselju, kjer je hitrost omejena 
na 50 km/h, od km 0 + 600 pa vse do km 2 + 000, pa cesta poteka izven naselja, kjer je hitrost 
omejena na 90 km/h, zaradi česar sem odseka obravnaval ločeno. Za prvi odsek sem naštel 
10 priključkov, torej 16,67/km, na drugem pa 8, torej 5,7/km. Za določitev nivoja uslug 
potrebujemo tudi odstotek območij, kjer je prehitevanje mogoče. Na obravnavanem odseku je 
to mogoče v le na odseku dolgem 100 metrov ter v nadaljevanju še 40 metrov, kar predstavlja 
7 % dolžine obravnavanega odseka.  
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6.2.1 Hitrost prostega toka 
 
Hitrost prostega toka določimo na podlagi ocenjene hitrosti prostega toka v idealnih razmerah 
s pomočjo enačbe: 
 
𝑉𝑃𝑇 = 𝑉𝑃𝑇𝑖𝑑 − 𝑓𝐿𝑆 − 𝑓𝐴             (4) 
 
kjer je 𝑉𝑃𝑇 hitrost prostega toka [km/h], 𝑉𝑃𝑇𝑖𝑑 hitrost prostega toka v idealnih pogojih, 𝑓𝐿𝑆 faktor 
širine voznih pasov in oddaljenosti stranskih ovir in 𝑓𝐴 faktor pogostosti dostopnih mest [1].  
 
Določanje nivoja uslug glede na povprečno potovalno hitrost po metodi HCM ni merodajno za 
mestne ceste, kajti na mestnih cestah je nivo uslug odvisen od nivoja uslug na križiščih. 
Posledično sem analiziral le odsek, ki se nahaja izven naselja. 
 
Hitrost prostega toka na odseku izven naselja (km 0 + 600 – km 2 + 000), kjer je število 
priključkov 8 (5,7/km): 
 
𝑉𝑃𝑇 = 𝑉𝑃𝑇𝑖𝑑 − 𝑓𝐿𝑆 − 𝑓𝐴 = 90 − 3,8 − 3,8 = 83,4 𝑘𝑚/ℎ  
 
Preglednica 7: Vrednost faktorja širine voznih pasov in oddaljenosti stranskih ovir 𝑓𝐿𝑆 (Maher, 2006: 
str. 32) 
Širina voznih 
pasov [m] 
Faktor širine voznih pasov in oddaljenosti stranskih ovir, 𝑓𝐿𝑆 [km/h] 
Oddaljenost stranskih ovir [m] 
0.0 < 0.6 0.6 < 1.2 1.2 < 1.8 ≥ 1.8 
2.7 < 3.0 10.30 7.70 5.60 3.50 
≥ 3.0 < 3.3 8.50 5.90 3.80 1.70 
≥ 3.3 < 3.6 7.50 4.90 2.80 0.70 
≥ 3.6 6.80 4.20 2.10 0.00 
 
Preglednica 8: Vrednost korekcijskega faktorja pogostosti dostopnih mest, 𝑓𝐴 (Maher, 2006: str. 32) 
Število dostopnih mest na kilometer ceste Redukcijski faktor 𝑓𝐴 [km/h] 
0 0.00 
6 4.00 
12 8.00 
18 12.00 
≥24 16.00 
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6.2.2 Ekvivalentni pretok  
 
Prometni tok je heterogen, zaradi česar ga pretvorimo v pogojno homogen prometni tok, kar 
pomeni, da različne tipe vozil pretvorimo v eno skupno obliko, in sicer prometni pretok izražen 
v enotah osebnih vozil. EOV določimo s pomočjo faktorja ekvivalentnosti, ki je odvisen od 
količine tovornih vozil in vrste trase. Ekvivalentni pretok označimo s 𝑞𝑝, 
 
𝑞𝑝 =
𝑉
𝐹𝐾𝑈∗𝑓𝐺∗𝑓𝐻𝑉
             (5) 
 
pri čemer je 𝑉 urni volumen, 𝐹𝐾𝑈 faktor konične ure, 𝑓𝐺 faktor vzdolžnega sklona in 𝑓𝐻𝑉 faktor 
težkih vozil. Za faktor vzdolžnega sklona sem iz preglednice odčital vrednost 0,93, saj sem 
predpostavil, da bo pretok v obeh smereh dvopasovne ceste v mejah med 600 in 1200 
[EOV/h], teren na obravnavanem odseku pa je gričevnat. Za FKU sem uporabil vrednost 0,85, 
kajti v manjših mestih, kot je Trebnje, pretok niha v odvisnosti od časa [1].  
 
Za izračun ekvivalentnega pretoka sem uporabil obremenitve iz števnega mesta Dol pri 
Trebnjem – 903, saj je bolj merodajno.  
 
Preglednica 9: Podatki o obremenitvah za leto 2015 - Dol pri Trebnjem 
 
Preglednica 10: Faktor vzdolžnega sklona 𝑓𝐺 za določanje hitrosti in odstotka zamud (Maher, 2006: 
str. 33) 
Pretok v obeh smereh 
dvopasovne ceste 
[EOV/h] 
Pretok v eni smeri 
dvopasovne ceste 
[EOV/h] 
Vrsta terena 
Ravninski Gričevnat 
Hitrost % zam. Hitrost % zam. 
0 – 600 0 – 300 1.00 1.00 0.71 0.77 
600 – 1200 300 – 600 1.00 1.00 0.93 0.94 
> 1200 > 600 1.00 1.00 0.99 1.00 
 
𝑞𝑝 =
𝑉
𝐹𝐾𝑈∗𝑓𝐺∗𝑓𝐻𝑉
=
617
0,85∗0,93∗0,96
= 813 𝐸𝑂𝑉/ℎ  
 
𝑉 = 𝑘 ∗ 𝑃𝐿𝐷𝑃 =  0,09 ∗ 6859 = 617 𝑣𝑜𝑧𝑖𝑙/ℎ          (4) 
Leto 
Vsa 
vozila 
(PLDP) 
Motorji OA BUS 
Lah. 
tov 
<3,5t 
Sr. 
tov 
3,5 - 
7t 
Tež. 
tov. 
>7t 
Tov. 
s 
prik. 
Vlačilci 
Delež 
težkih 
vozil 
2015 6859 43 5979 22 538 86 62 37 92 4,36% 
26 Radakovič, J. 2017. Izbira optimalne rešitve za priključitev OPPN za obrtno cono Trebnje na R1-215/1162. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program prve stopnje Gradbeništvo. 
Korekcijski faktor težkih vozil sem izračunal s pomočjo enačbe:  
 
𝑓𝐻𝑉 =
1
[1+𝑃𝑇(𝐸𝑇−1)+𝑃𝑅(𝐸𝑅−1)]
=
1
1+0,044(1,9−1)
= 0,96         (5) 
 
kjer sta 𝐸𝑇 , 𝐸𝑅 ekvivalenta osebnih vozil za tovornjake/avtobuse in rekreacijska vozila, 𝑃𝑇 , 𝑃𝑅 
delež tovornjakov/avtobusov in rekreacijskih vozil v prometnem toku. Delež težkih vozil 𝑃𝑇 je 
približno 4,4 %, ekvivalent težkih vozil 𝐸𝑇 pa znaša 1,9 za pretok od 600-1200 [EOV/h] in 
gričevnat teren [1]. 
 
Preglednica 11: 𝐸𝑇  in 𝐸𝑅 merodajna za določanje hitrosti in odstotka zamud (Maher, 2006: str. 34) 
Tip vozila 
Pretok v obeh 
smereh 
dvopasovne 
ceste [EOV/h] 
Pretok v eni 
smeri 
dvopasovne 
ceste [EOV/h] 
Tip terena 
Ravninski Gričevnat 
Hitrost 
% 
zam. 
Hitrost 
% 
zam. 
Tovornjaki, 𝐸𝑇 
0 – 600 0 – 300 1.70 1.10 2.50 1.80 
600 – 1200 300 – 600 1.20 1.10 1.90 1.50 
> 1200 > 600 1.10 1.00 1.50 1.00 
Rekreacijska 
vozila, 𝐸𝑅 
0 – 600 0 – 300 1.00 1.00 1.10 1.00 
600 – 1200 300 – 600 1.00 1.00 1.10 1.00 
> 1200 > 600 1.00 1.00 1.10 1.00 
 
6.2.3 Povprečna potovalna hitrost 
 
Povprečna potovalna hitrost je odvisna od hitrosti v prostem prometnem toku, znižana s 
količino prometa in odstotkom območij, kjer je prehitevanje mogoče. 
Dolžina območja izven naselja, kjer je prehitevanje mogoče, znaša približno 40 metrov, kar 
pomeni manj kot 3 % območja. Glede na pretok in odstotek območij, kjer je prehitevanje 
mogoče, sem iz preglednice 12 dobil 𝑓𝑛𝑝 enak 4,81. 
 
𝑉𝑝𝑜𝑣𝑝 = 𝑉𝑃𝑇 − 0,0125𝑞𝑝 − 𝑓𝑛𝑝 = 83,4 − 0,0125 ∗ 813 − 4,81 = 68,4 𝑘𝑚/ℎ      (6) 
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Preglednica 12: Faktor, ki upošteva odstotek območij, kjer prehitevanje ni mogoče, 𝑓𝑛𝑝 (Maher, 2006: 
str. 35) 
Pretok v obeh 
smereh dvopasovne 
ceste - 𝑞𝑝 [EOV/h] 
Zmanjšanje povprečne potovalne hitrosti – ATS  [km/h] 
Odstotek območij, kjer prehitevanje ni mogoče  [%] 
0 20 40 60 80 100 
0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
200 0.00 1.00 2.30 3.80 4.20 5.60 
400 0.00 2.70 4.30 5.70 6.30 7.30 
600 0.00 2.50 3.80 4.90 5.50 6.20 
800 0.00 2.20 3.10 3.90 4.30 4.90 
1000 0.00 1.80 2.50 3.20 3.60 4.20 
1200 0.00 1.30 2.00 2.60 3.00 3.40 
1400 0.00 0.90 1.40 1.90 2.30 2.70 
1600 0.00 0.90 1.30 1.70 2.10 2.40 
1800 0.00 0.80 1.10 1.60 1.80 2.10 
2000 0.00 0.80 1.00 1.40 1.60 1.80 
2200 0.00 0.80 1.00 1.40 1.50 1.70 
2400 0.00 0.80 1.00 1.30 1.50 1.70 
2600 0.00 0.80 1.00 1.30 1.40 1.60 
2800 0.00 0.80 1.00 1.20 1.30 1.40 
3000 0.00 0.80 0.90 1.10 1.10 1.30 
3200 0.00 0.80 0.90 1.00 1.00 1.10 
 
6.2.4 Nivo uslug 
 
Na podlagi izračunanih povprečnih potovalnih hitrosti lahko za omenjeni območji določimo nivo 
uslug. Ugotovimo, da hitrost 68,4 km/h spada v hitrostni razred 60-70 km/h, torej cesta izven 
naselja nudi nivo uslug D. Za cesto v naselju pa je bolj smiselno upoštevati določitev nivoja 
uslug na podlagi odstotka zamud zaradi vožnje v koloni.  
 
Preglednica 13: Kriteriji za določanje nivoja uslug na dvopasovnih cestah, ki sodijo v razred 1 na 
podlagi povprečne potovalne hitrosti (Maher, 2006: str. 45) 
Nivo usluge Povprečna potovalna hitrost [km/h] 
A > 90 
B > 80 – 90 
C > 70 – 80 
D > 60 – 70 
E ≤ 60 
F V primeru, ko je pretok večji od kapacitete. 
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6.2.5 Določitev odstotka zamud zaradi vožnje v koloni 
 
Za izračuna odstotka zamud se uporablja naslednja enačba: 
 
𝑂𝑍 = 𝑂𝑍𝑖𝑑 + 𝑓𝑑/𝑛𝑝             (7) 
 
kjer je 𝑂𝑍𝑖𝑑 odstotek zamud v idealnih pogojih in ga dobimo z enačbo: 
 
𝑂𝑍𝑖𝑑 = 100 ∗ (1 − 𝑒
−0,000879𝑞𝑝) = 100 ∗ (1 − 𝑒−0,00879 ∗ 813) = 51,1      (8) 
 
Odstotek zamud zaradi vožnje v koloni v naselju znaša: 
 
𝑂𝑍 = 𝑂𝑍𝑖𝑑 + 𝑓𝑑/𝑛𝑝 = 51,1 + 13,9 = 65 %, 
 
ter izven naselja: 
 
𝑂𝑍 = 𝑂𝑍𝑖𝑑 + 𝑓𝑑/𝑛𝑝 = 51,1 + 14,4 = 65,5 %, 
 
Glede na smerno porazdelitev 60/40, ekvivalentni pretok in odstotek območij, kjer prehitevanje 
ni mogoče, sem določil 𝑓𝑑/𝑛𝑝, ki v naselju znaša 13,88 ter izven naselja 14,40 (preglednica 
15). 
 
Preglednica 14: Kriteriji za določanje nivoja uslug na dvopasovnih cestah, ki sodijo v razred 1 glede na 
odstotek zamud (Maher, 2006: str. 45) 
Nivo usluge Odstotek zamud [%] 
A ≤ 35 
B > 35 – 50 
C > 50 – 65 
D > 65 – 80 
E > 80 
F V primeru, ko je pretok večji od kapacitete. 
 
Ugotovimo, da cesta v naselju ravno še sodi v razred 50-65, ki predstavlja nivo usluge C, 
medtem ko cesta izven naselja ravno pade izven tega razreda, torej nudi nivo usluge D.  
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Preglednica 15: Faktor smerne porazdelitve in odstotka območij, kjer prehitevanje ni mogoče 𝑓𝑑/𝑛𝑝 
(Maher, 2006: str. 36) 
 
Pretok v 
obeh 
smereh –
𝑞𝑝 [EOV/h] 
Povečanje odstotka zamud zaradi vožnje v koloni [%] 
Odstotek območij, kjer prehitevanje ni mogoče [%] 
0 20 40 60 80 100 
S
m
e
rn
a
 p
o
ra
z
d
e
lit
e
v
 =
 
5
0
/5
0
 
≤ 200 0.00 10.10 17.20 20.20 21.00 21.80 
400 0.00 12.40 19.00 22.70 23.80 24.80 
600 0.00 11.20 16.00 18.70 19.70 20.50 
800 0.00 9.00 12.30 14.10 14.50 15.40 
1400 0.00 3.60 5.50 6.70 7.30 7.90 
2000 0.00 1.80 2.90 3.70 4.10 4.40 
2600 0.00 1.10 1.60 2.0 2.30 2.40 
3200 0.00 0.70 0.90 1.10 1.20 1.40 
S
m
e
rn
a
 p
o
ra
z
d
e
lit
e
v
 
=
 6
0
/4
0
 
≤ 200 1.60 11.80 17.20 22.50 23.10 23.70 
400 0.50 1170 16.20 20.70 21.50 22.20 
600 0.00 11.50 15.20 18.90 19.80 20.70 
800 0.00 7.60 10.30 13.00 13.70 14.40 
1400 0.00 3.70 5.40 7.10 7.60 8.10 
2000 0.00 2.30 3.40 3.60 4.00 4.30 
≥ 2600 0.00 0.90 1.40 1.90 2.10 2.20 
S
m
e
rn
a
 
p
o
ra
z
d
e
lit
e
v
 =
 
7
0
/3
0
 
≤ 200 2.80 13.40 19.10 24.80 25.20 25.50 
400 1.10 12.50 17.30 22.00 22.60 23.20 
600 0.00 11.60 15.40 19.10 20.00 20.90 
800 0.00 7.70 10.50 13.30 14.00 14.60 
1400 0.00 3.80 5.60 7.40 7.90 8.30 
≥ 2000 0.00 1.40 4.90 3.50 3.90 4.20 
S
m
e
rn
a
 
p
o
ra
z
d
e
lit
e
v
 =
 
8
0
/2
0
 
≤ 200 5.10 17.50 24.30 31.00 31.30 31.60 
400 2.50 15.80 21.50 27.10 27.60 28.00 
600 0.00 14.00 18.60 23.20. 23.90 24.50 
800 0.00 9.30 12.70 16.00 16.50 17.00 
1400 0.00 4.60 6.70 8.70 9.10 9.50 
≥ 2000 0.00 2.40 3.40 4.50 4.70 4.90 
S
m
e
rn
a
 
p
o
ra
z
d
e
lit
e
v
 =
 
9
0
/1
0
 
≤ 200 5.60 21.60 29.40 37.20 37.40 37.60 
400 2.40 19.00 25.60 32.20 32.50 32.80 
600 0.00 16.30 21.80 27.20 27.60 28.00 
800 0.00 10.90 14.80 18.60 19.00 19.40 
≥ 1400 0.00 5.50 7.80 10.00 10.40 10.70 
 
6.3 Preveritev prepustnosti ne semaforiziranega križišča javne poti za Primštal  
 
Za uspešnost delovanja križišč je pomemben kriterij prometnih obremenitev, izražen preko 
stopnje nasičenosti. Ta je izražena kot razmerje med dejansko obremenitvijo in zmogljivostjo 
prometnega toka. Do konca planske dobe je še zadovoljiva stopnja nasičenosti 𝑋 = 0,85. 
Križišča in priključke v naseljih računamo na petnajst minutne prometne obremenitve v 
koničnih urah, na podlagi katerih izračunamo faktor urne konice. Le ta bistveno vpliva na 
30 Radakovič, J. 2017. Izbira optimalne rešitve za priključitev OPPN za obrtno cono Trebnje na R1-215/1162. 
Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program prve stopnje Gradbeništvo. 
merodajne prometne obremenitve. V primeru velikega nihanja prometa, FKU pripomore k veliki 
razliki med merodajnimi in dejanskimi obremenitvami.  
 
Na podlagi opravljenega štetja 20. 4. 2017 sem pridobil dejanske obremenitve. Ugotovil sem, 
da jutranja konica nastopi med 6:15 in 7:15, popoldanska pa med 15:00 in 16:00 uro. Faktor 
urne konice sem izračunal za vsako smer posameznega kraka ter na podlagi dejanskih 
obremenitev izračunal merodajne obremenitve. Križišče sem obravnaval kot štirikrako, čeprav 
se iz kraka D ni vključevalo nobeno vozilo. 
 
Za določitev merodajne obremenitve upoštevamo nihanje prometa znotraj konične ure – faktor 
urne konice. 
 
𝑄𝑚𝑒𝑟 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝐹𝐾𝑈
              (9) 
 
𝑄𝑑𝑒𝑗 lahko povežemo z urnim volumnom 𝑉, ki smo ga določili pri nivoju uslug, vendar v križiščih 
je teh smeri več, promet pa je pri vsakem manevru drugačen. Na podlagi 𝑄𝑑𝑒𝑗, ki sem ga 
pridobili s pomočjo dejanskih obremenitev v času koničnih ur in faktorja urne konice 
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾/𝑃𝐾,𝑖𝑗 sem določil merodajno obremenitev 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾/𝑃𝐾
 za jutranjo in popoldansko konico 
(JK/PK), za poljubne krake 𝑖 = {𝐴, 𝐵, 𝐶, 𝐷} in poljubne smeri 𝑗 = {𝐿, 𝑁, 𝐷}.  
 
Enačba torej dobi nekoliko bolj zapleteno obliko in sicer: 
 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾/𝑃𝐾
=
𝑄dej
𝐽𝐾/𝑃𝐾,𝑖𝑗
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾/𝑃𝐾,𝑖𝑗
           (10) 
 
Faktor konične ure FKU sem izračunal po enačbi: 
 
𝐹𝐾𝑈 =
∑ 𝑄𝑖
154
𝑖=1
4∗𝑄𝑖_𝑚𝑎𝑥
15            (11) 
 
Za vsak krak, smer in konico sem izračunal merodajni pretok. 
 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐴𝐿 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐴𝐿
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐴𝐿
= 0     𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐶𝐿 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐶𝐿
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐶𝐿
= 0  
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐴𝑁 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐴𝑁
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐴𝑁
=
255
0,84
= 304  𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐶𝑁 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐶𝑁
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐶𝑁
=
542
0,94
= 577 
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𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐴𝐷 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐴𝐷
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐴𝐷
= 0    𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐶𝐷 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐶𝐷
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐶𝐷
= 0  
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐵𝐿 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐵𝐿
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐵𝐿
=
11
0,69
= 16    𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐷𝐿 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐷𝐿
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐷𝐿
= 0 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐵𝑁 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐵𝑁
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐵𝑁
= 0    𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐷𝑁 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐷𝑁
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐷𝑁
= 0 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐵𝐷 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐵𝐷
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐵𝐷
= 0    𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐷𝐷 =
𝑄dej
𝐽𝐾,𝐷𝐷
𝐹𝐾𝑈𝐽𝐾,𝐷𝐷
= 0 
 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝐿 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐴𝐿
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐴𝐿
= 0    𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐶𝐿 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐶𝐿
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐶𝐿
=
3
0,75
= 4  
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝑁 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐴𝑁
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐴𝑁
=
493
0,86
= 573  𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐶𝑁 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐶𝑁
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐶𝑁
=
347
0,86
= 403 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝐷 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐴𝐷
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐴𝐷
=
21
0,48
= 44  𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐶𝐷 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐶𝐷
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐶𝐷
= 0 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐵𝐿 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐵𝐿
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐵𝐿
=
13
0,65
= 20   𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐷𝐿 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐷𝐿
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐷𝐿
= 0 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐵𝑁 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐵𝑁
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐵𝑁
= 0   𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐷𝑁 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐷𝑁
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐷𝑁
= 0 
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐵𝐷 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐵𝐷
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐵𝐷
=
1
0,25
= 4   𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐷𝐷 =
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝑃𝐾,𝐷𝐷
𝐹𝐾𝑈𝑃𝐾,𝐷𝐷
= 0 
 
Na podlagi merodajnih obremenitev določimo stopnjo nasičenosti 𝑋 posameznega 
prometnega pasu,  
 
𝑋 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑀𝑁
< 0,85           (12) 
 
kjer je 𝑀𝑁 zmogljivost smeri prometnega toka, 𝑄𝑚𝑒𝑟 pa merodajne obremenitve izražene v 
EOV/h. 
 
𝑀𝑁 = 𝑓(𝑀𝐻 , 𝑡Č𝑉)  
 
𝑀𝑁 je torej odvisna od prednostnih prometnih tokov 𝑀𝐻, ter od časovne vrzeli 𝑡Č𝑉. 
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Preglednica 16: Mejne vrednosti časovnih vrzeli 𝑡Č𝑉 
Prometna situacija 
Dopustna hitrost 
do 50 km/h 50 – 70 km/h 
Prednostna cesta Prednostna cesta 
2 pasova 4 pasovi 2 pasova 4 pasovi 
Desno zavijanje  
Znak II-I »križišče s 
prednostno cesto 
4,5 4,5 5,0 5,0 
Znak II-2 “Ustavi” 
(STOP) 
5,5 5,5 6,0 6,0 
Križanje  
Znak II-I ”Križišče s 
prednostno cesto” 
5,5 6,0 6,0 7,0 
Znak II-2 “Ustavi” 
(STOP) 
6,5 7,0 7,0 8,0 
Levo zavijanje  
Znak II-I ”Križišče s 
prednostno cesto” 
6,0 6,5 6,5 7,5 
Znak II-2 “Ustavi” 
(STOP) 7,0 7,5 7,5 8,5 
Levo zavijanje iz 
glavnega 
prometnega toka 
5,0 5,5 5,5 6,0 
 
 
  
Grafikon 4: Diagram zmogljivosti prometne smeri MN v odvisnosti prednostnega 
prometnega toka 𝑀𝐻 in časovne vrzeli 𝑡Č𝑉 
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6.3.1 DOPOLDANSKA KONICA 
 
6.3.1.1 KRAK A 
 
Levo zavijanje iz glavnega prometnega toka zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
Vožnja naravnost: 
𝑀𝐻
𝐴𝑁 = 0  
𝑀𝑁
𝐴𝑁 = 1900 𝐸𝑂𝑉/ℎ  
𝑋𝐴𝑁 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐴𝑁
𝑀𝑁
=
304
1900
= 0,16  
Desno zavijanje iz glavnega prometnega toka zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
 
6.3.1.2 KRAK C 
 
Levo zavijanje iz glavnega prometnega toka zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
Vožnja naravnost: 
𝑀𝐻
𝐶𝑁 = 0  
𝑀𝑁
𝐶𝑁 = 1900 EOV/h   
𝑋𝐶𝑁 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐶𝑁
𝑀𝑁
=
577
1900
= 0,30  
Desno zavijanje iz glavnega prometnega toka zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
 
6.3.1.3 KRAK B 
 
Levo zavijanje iz stranske ceste in znakom STOP: 
𝑀𝐻
𝐵𝐿 = 0,5𝑀𝐻1 + 𝑀𝐻2 + 𝑀𝐻3 + 𝑀𝐻4 + 𝑀𝐻5 + 𝑀𝐻6 + 𝑀𝐻7 + 𝑀𝐻8 = 0,5𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐴𝐷 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐴𝑁 +
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐴𝐿 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐶𝐿 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐶𝑁 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐶𝐷 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐷𝑁 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐽𝐾,𝐷𝐷 = 0,5 ∗ 0 + 304 + 0 + 0 + 577 +
0 + 0 + 0 = 881  
𝑡Č𝑉
𝐵𝐿 = 7,5𝑠  
𝑀𝑁
𝐵𝐿 = 200  
𝑋𝐵𝐿 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐵𝐿
𝑀𝑁
=
16
200
= 0,08  
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Vožnjo naravnost zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
Desno zavijanje z znakom STOP zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
 
6.3.1.4 KRAK D 
 
Krak D v celoti zanemarimo kajti iz tega kraka ni bilo vozil. 
 
6.3.2 POPOLDANSKA KONICA 
 
6.3.2.1 KRAK A 
 
Levo zavijanje iz glavnega prometnega toka zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
Vožnja naravnost: 
𝑀𝐻
𝐴𝑁 = 0  
𝑀𝑁
𝐴𝑁 = 1900 𝐸𝑂𝑉/ℎ   
𝑋𝐴𝑁 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐴𝑁
𝑀𝑁
=
573
1900
= 0,30  
Desno zavijanje iz glavnega prometnega toka: 
𝑀𝐻
𝐴𝐷 = 0   
𝑀𝑁
𝐴𝐷 = 1900 𝐸𝑂𝑉/ℎ  
𝑋𝐴𝐷 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐴𝐷
𝑀𝑁
 =
44
1900
= 0,23   
 
6.3.2.2 KRAK C 
 
Levo zavijanje iz glavnega prometnega toka: 
𝑀𝐻
𝐶𝐿 = 𝑀𝐻1 + 𝑀𝐻2 =  𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝐷 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝑁 = 44 + 573 = 617 
𝑡Č𝑉
𝐶𝐿 = 5,5𝑠  
𝑀𝑁
𝐶𝐿 = 540  
𝑋𝐶𝐿 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐶𝐿
𝑀𝑁
=
4
540
= 0,0074  
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Vožnja naravnost: 
𝑀𝐻
𝐶𝑁 = 0  
𝑀𝑁
𝐶𝑁 = 1900 𝐸𝑂𝑉/ℎ  
𝑋𝐶𝑁 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐶𝑁
𝑀𝑁
=
577
1900
= 0,3  
Desno zavijanje iz glavnega prometnega toka zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
 
6.3.2.3 KRAK B 
 
Levo zavijanje iz stranske ceste in znakom STOP: 
𝑀𝐻
𝐵𝐿 = 0,5𝑀𝐻1 + 𝑀𝐻2 + 𝑀𝐻3 + 𝑀𝐻4 + 𝑀𝐻5 + 𝑀𝐻6 + 𝑀𝐻7 + 𝑀𝐻8 = 0,5𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝐷 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝑁 +
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝐿 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐶𝐿 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐶𝑁 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐶𝐷 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐷𝑁 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐷𝐷 = 0,5 ∗ 44 + 573 + 0 + 4 +
403 + 0 + 0 + 0 = 1002  
𝑡Č𝑉
𝐵𝐿 = 7,5𝑠  
𝑀𝑁
𝐵𝐿 = 160  
𝑋𝐵𝐿 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐵𝐿
𝑀𝑁
=
20
160
= 0,125  
Vožnjo naravnost zanemarimo, kajti v tej smeri ni bilo vozil. 
Desno zavijanje z znakom STOP: 
𝑀𝐻
𝐵𝐷 = 0,5𝑀𝐻1 + 𝑀𝐻2 =  0,5𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝐷 + 𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑃𝐾,𝐴𝑁 = 0,5 ∗ 44 + 573 = 595 
𝑡Č𝑉
𝐵𝐷 = 6,0𝑠  
𝑀𝑁
𝐵𝐷 = 470  
𝑋𝐵𝐷 =
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝐵𝐷
𝑀𝑁
=
4
470
= 0,0085  
 
6.3.2.4 KRAK D 
 
Krak D v celoti zanemarimo kajti iz tega kraka ni bilo vozil.  
 
Iz dobljenih rezultatov lahko ugotovimo, da stopnja nasičenosti 𝑋, kljub sorazmerno visokim 
koničnim prometnim obremenitvam posameznega prometnega pasu ustreza pogoju 𝑋 ≤ 0,85.  
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7 GENERACIJA PROMETA 
 
V obravnavanem območju OPPN PC Trebnje se predvideva sprememba izrabe površin, ki 
bodo vplivale na prometne obremenitve, katere bo morala prevzeti obstoječa infrastruktura. 
Potrebno je izračunati generacijo bodočih prometnih obremenitev. V fazi generacije potovanj 
napovemo nivo bodočih potovanj za posamezne cone s pomočjo generacijskih faktorjev.  
 
V 1a coni je predvidena izgradnja trgovsko-industrijskih objektov, v 1b pa izraba prostora še ni 
znana, zato generacije prometa za to cono še ni mogoče izračunati. Generacijo prometa sem 
za to cono predpostavil, kajti nova izraba površin bo vplivala na prometne obremenitve 
obstoječe infrastrukture. Glede na 1,3 % letno rast prometa v zadnjih 4 letih, katero sem 
izračunal na podlagi števnega mesta Bistrica 207 v poglavju 6.1, sem izračunal 
preobremenitev obstoječega nesemaforiziranega križišča v roku manj kot 20 let. Zato se 
predvideva izgradnja krožnega križišča, katero bi prevzelo promet iz 1b cone in dela 1a cone. 
Predvideva se smerna razporeditev 50/50 iz strani Trebnjega in Mokronoga. 
 
Na podlagi opravljenega štetja v aprilu sem k obstoječim obremenitvam v konični uri prištel še 
obremenitve, ki bodo posledica nove infrastrukture. 
 
 
Slika 18: Obstoječe število potovanj v obstoječem križišču za Primštal 
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Slika 19: Obstoječe število potovanj na mestu predvidenega krožnega križišča 
 
7.1 1a cona 
 
Za izračun prometnih obremenitev 1a cone sem pridobil podatke iz Komunale Trebnje. V času 
jutranje konične ure v to cono vstopa 74 EOV, iz cone pa 63 EOV, medtem ko v času 
popoldanske konične ure v cono vstopa 59 EOV, iz cone pa 61 EOV. 
 
 
Slika 20: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve 1a cone 
 
7.2 1b cona 
 
V coni 1b je predvidena izraba površin bolj raznolika, kajti predvideva se gradnja industrijske 
dejavnosti v velikosti 3500 𝑚2, malo podjetništvo v velikosti 2500 𝑚2 in trgovska dejavnost v 
velikosti 1000 𝑚2. Glede na to, da izraba površin še ni popolnoma znana in so možne še 
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številne spremembe, gre le za grobo oceno generacij potovanj. Pri izračunih sem si pomagal 
s programsko opremo TIPS.  
 
7.2.1 Industrijska dejavnost 
 
Za industrijsko dejavnost se v času jutranjih koničnih ur predvideva 82 % prihodov in 18 % 
odhodov, v popoldanskih koničnih urah pa 21 % prihodov in 79 % odhodov. Število potovanj 
dobimo tako, da enote pomnožimo s faktorjem, ki je v dopoldanski konici enak 1,29, v 
popoldanski pa 1,87. 
3500 𝑚2 ∙
10,764
1000
= 37,7 ≅ 38  38 ∙ 1,29 = 49  
3500 𝑚2 ∙
10,764
1000
= 37,7 ≅ 38  38 ∙ 1,87 = 71 
 
Preglednica 17: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve industrijske dejavnosti 
 Št. potovanj IN OUT 
Dopoldanska konica 49 40 9 
Popoldanska konica 71 15 56 
 
 
Slika 21: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve industrijske dejavnosti 
 
7.2.2 Podjetniška dejavnost 
 
Za podjetniško dejavnost se v času jutranjih koničnih ur predvideva 88 % prihodov in 12 % 
odhodov, v popoldanskih koničnih urah pa 17 % prihodov in 83 % odhodov. Število potovanj 
dobimo tako, da enote pomnožimo s faktorjem, ki je v dopoldanski konici enak 2,44, v 
popoldanski pa 2,59. 
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2500 𝑚2 ∙
10,764
1000
= 26,9 ≅ 27  27 ∙ 2,44 = 66 
2500 𝑚2 ∙
10,764
1000
= 26,9 ≅ 27  27 ∙ 2,59 = 70 
Preglednica 18: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve podjetniške dejavnosti 
 Št. potovanj IN OUT 
Dopoldanska konica 66 58 8 
Popoldanska konica 70 12 58 
 
 
Slika 22: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve podjetniške dejavnosti 
 
7.2.3 Trgovska dejavnost 
 
Za trgovsko dejavnost se v času jutranjih koničnih ur predvideva 61% prihodov in 39% 
odhodov, v popoldanskih koničnih urah pa 51% prihodov in 49% odhodov. Število potovanj 
dobimo tako, da enote pomnožimo s faktorjem, ki je v dopoldanski konici enak 3,27, v 
popoldanski pa 14,82. Nato sem izračunal še njihovo razporeditev v jutranji in popoldanski 
konici. 
 
JUTRANJA KONICA 
1000 𝑚2 ∙
10,764
1000
= 10,8 ≅ 11  11 ∙ 3,27 ≅ 36 
11 ∙ 0,61 ≅ 22 - prihodi 
11 ∙ 0,39 ≅ 14 – odhodi 
Preglednica 19: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve trgovske dejavnosti v jutranji konici 
 Št. potovanj IN OUT 
Trgovski center 36 22 14 
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POPOLDANSKA KONICA 
1000 𝑚2 ∙
10,764
1000
= 10,8 ≅ 11  11 ∙ 14,82 ≅ 163 
163 ∙ 0,51 ≅ 83 - prihodi 
163 ∙ 0,49 ≅ 80 – odhodi 
Preglednica 20: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve trgovske dejavnosti v popoldanski 
konici 
 Št. potovanj IN OUT 
Trgovski center 163 83 80 
 
 
Slika 23: Predvideno število potovanj zaradi vzpostavitve trgovske dejavnosti 
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8 PREDLOGI, UKREPI IN ZAKLJUČKI 
 
V diplomski nalogi sem poleg izbire optimalne rešitve za priključitev OPPN za obrtno cono 
Trebnje na R1-215/1162, analiziral tudi 2,0 km dolg odsek glede urejenosti priključkov, peš in 
kolesarskih površin, štel promet, meril hitrosti, izdelal prometno varnostno analizo itd.  
 
S predvidenim prostorskim dokumentom je načrtovano priključevanje OPPN PC Trebnje na 
regionalno cesto preko dveh priključkov, in sicer preko novega krožnega križišča v km 1 + 000 
in obstoječega priključka javne poti za Primštal v km 1 + 150. Glede na izdelano generacijo 
prometa in izračuna nivoja uslug sta oba priključka za OPPN PC Trebnje na regionalno cesto 
ustrezna. Ker so na obravnavanem odseku hitrosti zelo velike, je predvidena izgradnja 
krožnega križišča za dostop na območje OPPN PC Trebnje zelo dobra rešitev, saj umirja 
promet na tej tranzitno precej obremenjeni cesti. Predvideno urejanje s krožnim križiščem 
predstavlja tudi pomemben oblikovni element v sklopu urejanja prometnega omrežja. Kot 
dodaten umirjevalni ukrep, bi predlagal izgradnjo umirjevalnega otoka na zaporni ploskvi, pri 
pasu za levo zavijanje v križišču za Primštal. 
 
V splošnem bi kot problematiko odseka izpostavil veliko število priključkov ter količino 
tovornega tranzitnega prometa, ki močno vplivata na nivo uslug. Ker je število priključkov težko 
zmanjšati, bi kot predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti in lažjega vključevanja na 
regionalno cesto predlagal ureditev priključkov. Eden od ukrepov, ki bi znatno pripomogel k 
prometni varnosti, je odstranitev vegetacije in reklamnih panojev. Število tovornega tranzitnega 
prometa je težko zmanjšati z ukrepi na samem odseku, pač pa bi morali problem reševati na 
državnem nivoju. Količina tovornega prometa pa ne vpliva le na nivo uslug, temveč tudi na 
prometno varnost in na obrabo voziščne konstrukcije.  
 
Za pešce in kolesarje je zelo pomanjkljivo urejeno, zato predlagam gradnjo pločnika čez 
celotno traso do križišča javne poti za Primštal v km 1 + 150. Glede na Celostne prometne 
strategije, ki so sprejete po celotni Sloveniji, je smiselno poiskati tudi rešitev umeščanja 
kolesarjev v območje ob regionalni cesti. 
 
Glede na pregled obstoječega stanja bi predlagal naslednje predloge in ukrepe: 
 
 ureditev prehoda za pešce čez regionalno cesto v križišču za nakupovalni center Hofer 
v km 0 + 100, na lokaciji parkirišč v km 0 + 150 ter v križišču v km 0 + 500, 
 ureditev priključka za Hofer v km 0 + 100, in sicer z zamikom stop črte do roba vozišča, 
ureditev priključka na križišču med bencinsko črpalko OMV in trgovskim objektom 
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Eurospin v km 0 + 500, in sicer ureditev prehoda za pešce in ureditev boljše navezave 
pločnika na priključek, 
 ureditev parkirišč v km 0 + 150 in km 0 + 230. Smiselna je postavitev prometne 
signalizacije, ki bi omogočala režim ureditve, postavitev talnih označb za parkirne niše 
ter razširitev parkirišča, ki bi omogočala manevriranje ter normalno parkiranje 
avtomobilov,  
 ureditev priključka v km 0 + 600, kjer bi bilo potrebno popraviti kot priključevanja in 
protiprašno urediti priključek na razdalji vsaj 5 metrov od osi roba vozišča, 
 ureditev križišča za Primštal v km 1 + 150 z razširitvijo uvoza in zavijalnih radijev zaradi 
nove generacije prometa, postavitev ustrezne prometne signalizacije ter preureditev 
zaporne ploskve v dvignjen umirjevalni otok, 
 premik table Trebnje za križišče za Primštal, s čimer bi omejili hitrost v križišču na 50 
km/h, in s tem rešili problem prekomernih hitrosti, ki ogrožajo pešce, hkrati pa bi s tem 
pripomogli k večji prepustnosti križišča, saj bi se predvsem težka tovorna vozila lažje 
vključevala v križišče. 
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